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RESUMO

O objetivo deste trabalho foi o estudo para a implantagcdo de ciclovias e/ou
ciclofaixas no meio urbano da cidade de Medianeira — PR, estimulando o uso da
bicicleta como meio de transporte sustentavel e limpo para as pessoas. Em virtude
disso, buscou-se pesquisar sobre a historia da bicicleta e como ela vem sendo
utilizada constantemente pelas pessoas. Ciclovia ou ciclofaixa € uma 6&tima
alternativa de transporte, visto que evidenciam vantagens ambientais, econdmicas e
para a saude. O método aplicado consistiu na elaboracédo de uma analise qualitativa,
para o processo de implantacdo das ciclovias e/ou ciclofaixa, bem com suas obras

necessarias, através do estudo de caso da cidade de Medianeira.

Palavras-chave: Bicicleta; Mobilidade Sustentavel; Transito.



ABSTRACT

The objective of this work was the study for the implementation of bike lanes and / or
lanes in urban areas of the city of Medianeira - PR, encouraging the use of bicycles
as a means of sustainable and clean transportation for people. As a result, he sought
to research the history of cycling and how it has been used constantly by people.
Bike path or bike lane is a great alternative transport, as evidenced environmental,
economic and health. The method used was to draw up a qualitative analysis for the
implementation process of bike paths and / or bike lane, as well as its necessary
works through the case study of the city of Medianeira.

Keywords: Bicycle; Sustainable mobility; Traffic.
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“O ftransporte é somente um meio para um modo de
vida, portanto, o que estamos realmente escolhendo é:
que tipo de vida queremos, que tipo de cidades
gueremos, e 0 que nés queremos € uma cidade para as
pessoas, onde haja mais integracdo, onde os cidad&os
ricos e pobres sejam iguais nos espacos publicos, nos
parques, nas calcadas e no transporte publico. E como
tudo relacionado a questdes dos transportes, as
decisdes sao politicas e ndo técnicas. ”

(Enrigue Penélosa)
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1 INTRODUGCAO

A primeira ciclovia surgiu em 1862 quando a prefeitura de Paris capital da
Franca separou um local para o uso de bicicletas o objetivo era desobstruir a rede as
vias e impulsionar o crescimento da industria automobilistica, e isso levou a retirada

das bicicletas das rodovias para um local especifico.

Um dos fatores mais importantes da implantacdo de ciclovias e ciclofaixas &
questdo da seguranca, para todas as pessoas que se locomovem e utilizam a
bicicleta, pois as mesmas contribuem para a diminuicdo de acidentes entre ciclistas

e veiculos automotores que circulam nas vias.

Ao longo do trabalho foi relatado sobre a histdria da bicicleta, e abordar-se as
vantagens ambientais, para a saude e para o transito de acordo com Cadigo
Brasileiro de Transito.

O interesse por essa pesquisa partiu da visivel necessidade da implantacéo
de ciclovias em Medianeira baseado no crescimento populacional urbano, propiciado

pelo pungente crescimento econémico da regido.

Outro motivo foi pelo significativo fluxo ocasionado por empresas na érea
urbana da cidade, com elevado fluxo de bicicletas. Principalmente pelo frigorifico de
abate de suinos. Assim sendo os resultados desse trabalho visam melhorar o fluxo

desse modal de transporte, inicialmente, para os funcionarios da empresa.

Espera-se que este trabalho seja uma importante ferramenta no subsidio a
municipalidade na tomada de decisdo, no tocante, ao planejamento urbano de
Medianeira, sobretudo, no que tange a mobilidade urbana da cidade, bem como, no
uso sustentavel do espaco urbano, promovendo saldde e bem estar a populacéo do
fomento da utilizacdo de meios de transportes menos poluentes e mais adequados

aos conceitos de desenvolvimento.
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2 OBJETIVOS
2.1 Objetivo geral

Analisar qualitativamente a implantacdo de uma alternativa de mobilidade
cicloviaria nas Ruas Bahia e Argentina, Avenida Brasil e Avenida Pedro Soccol da

cidade de Medianeira.

2.2 Objetivos especificos
e Apresentar alternativas de modais cicloviarios para a cidade de Medianeira;

e Indicar as obras pertinentes a implantacédo de ciclovias e ciclofaixas nas vias
que escoam a demanda do frigorifico de abates de suinos localizado na area
urbana da cidade;

e Melhorar o fluxo cicloviario para os funcionarios da empresa garantindo maior

seguranca e rapidez a esse tipo de usuario;

e Propor melhorias na seguranca dos ciclistas com um espacgo especifico e

adequado, melhorando o fluxo de veiculos.
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3 REFERENCIAL TEORICO

3.1 TRANSPORTE CICLOVIARIO

Neste capitulo sera abordada a historia da bicicleta, também sera citada a

invencdo do automodvel e a sua expansao até os dias atuais a fim de ter uma visao

do uso da bicicleta no mundo.

3.1.1 Origem e Historia da Bicicleta

2011).

Para (Helder Alves Macedo, A Historia da Bicicleta e o Cicloturismo no Brasil,

O primeiro ancestral da bicicleta nasce no ano de 1790, época em que 0
conde francés J. H. Sivrac idealizou o "celerifero”, veiculo primitivo de duas
rodas, ligadas por uma ponte de madeira, em forma de cavalo, e acionado
por impulsos alternados dos pés sobre o chdo (RIBEIRO, 2005). A
precursora da bicicleta, movida a pedal surgiu em 1818 na cidade de Paris,
e era chamada de cavalinho de pau, sendo impulsionada pelos pés.
(FOLHA, 1996). Em 1855, os irméaos franceses Pierre e Ernest Michaud
inventaram o pedal, instalado num veiculo de duas rodas traseiras e uma
dianteira, denominado de velocipede, que é considerado a primeira bicicleta
moderna (VIGARELLO, 1988).

A primeira fabrica de bicicleta do mundo foi inaugurada em 1875. Enquanto
gue no Brasil primeira fabrica de bicicletas foi a CALOI, fundada por Luigi
Caloi, em 1898, funcionando inicialmente como oficina e empresa de
representacdo, passando apds a 22 guerra mundial a fabricar bicicletas
genuinamente brasileiras (MARQUES, 2010).

No comec¢o de 1960, estoura o fendmeno da Monark Barra Circular, com
mais de 30 marcas de bicicletas sendo produzidas no Brasil. A grande
maioria fabricava modelos em varios tamanhos, geralmente 28, 26, 24, 22 e
20, em polegadas e referente ao tamanho da roda. Com o mercado de
bicicletas em crise a necessidade de padronizacdo para diminuir custos foi a
saida para evitar fechar as portas. A grande maioria das bicicletas adultas,
ja no final da década de 60, passa a ser produzida com rodas 26 %. E dificil
encontrar referéncias para entender o que levou a criagdo do desenho do
qguadro da Monark Barra Circular (ARAUJO, 2006).

Se 0 pais comecou os anos 60 com mais de 50 marcas de bicicletas,
termina com 2 gigantes e uns poucos pequenos. As décadas de 70 e 80
passam com Caloi e Monark dominando 95% do setor (RIHGB, 2008).

Em 1971 a Caloi comeca a produzir, a principio para exportagdo, dois
modelos que vieram a fazer a primeira mudanca no conceito de bicicleta no
Brasil: Caloi 10 e Ceci. A partir destas duas bicicletas o mercado nacional
passou a ser dividido em dois: S&o Paulo e um pouco do mercado do sul /
sudeste com Caloi, e nordeste com a Monark e sua Barra Circular
(RIBEIRO, 2005).

Em pouco tempo surgiu a Caloi Ceci com seu belo desenho e sua cestinha
presa no guiddo. O seu projeto acabou recebendo um dos principais
prémios de desenho da Europa e a bicicleta chegou a ser vendida em
pequena escala na Inglaterra. As primeiras sairam com rodas aro 27, mas
rapidamente foram substituidas por rodas 26 5/8 mais baixas e apropriadas
para a mulher brasileira. Aos poucos foi sofrendo modificagcdes, como a
mudanca do guiddo baixo para um alto. A for¢a da identidade dos dois
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modelos é sentida mesmo depois de mais de 30 anos de seus langamentos
(RIBEIRO, 2005).

Em 1985 surgem duas bicicletas que seriam um revolucdo no mercado
brasileiro: Monark Ranger e Caloi Cruiser. Ambas eram do tipo "beach
cruiser" e viriam a iniciar o fim da era das "Barra". O primeiro modelo da
Ranger tinha algumas caracteristicas visuais das primeiras mountain bikes
americanas, como pneus baldo, freios cantilever que eram ruins, além de
guid&@o preso a um avango duplo em forma de "V". A primeira Caloi Cruiser
tinha o mesmo conjunto de guiddo, mas seu quadro e os freios ferradura
pareciam mais uma BMX de adulto. Os dois fabricantes erram de maneira
grosseira na percepcéo da realidade e na estratégia, com seus modelos que
ndo eram nem uma bicicleta de praia, nem de montanha. As duas acabaram
sendo nossa primeira op¢do para pedalar fora de estrada por absoluta falta
de opc¢éo. Eram feitas adaptacbes de marchas, sistema de freio, avanco de
guiddo. No final de 85 a Caloi apresenta a Cruiser Light, montada com
praticamente todas pecas importadas - cubos, pé de vela, sistema de freio
de BMX, e aros de aluminio 26. Na mesma época as competicdes de BMX
era o que havia de maior agitagcdo no mundo da bicicleta brasileira, o que
acabaria formando a primeira geracdo de futuros campe&es de mountain
bike (DUARTE, 2003).

Em 1989 surge a primeira bicicleta especifica, a Caloi Mountain Bike 18.
Com quadro claramente inspirado na GT americana, com 18 marchas,
freios cantilever que funcionavam relativamente bem, o modelo faz sucesso,
mas era improprio para competicdes porque era fragil. Aos poucos o
namero de importadas foi crescendo, a maioria trazida na bagagem de
guem viajava, mas eram muito caras. Mesmo numa cidade como S&o Paulo
era possivel identificar o dono pela bicicleta e na maioria dos casos todos
eram conhecidos ou mesmo amigos (XAVIER; GIUSTINA; CARMINATTI,
2000).

Aos poucos vao aparecendo novas marcas nacionais que tentam entrar no
mercado que até entdo era quase que exclusivo de Caloi e Monark. O jogo
do mercado era pesado e algumas marcas foram compradas pelos grandes
para serem desativadas. Outras ndo souberam lidar com a pressédo e
sairam do mercado por esponténea vontade. Os primeiros a dar certo neste
mercado tdo fechado foram marcas que importavam os quadros e faziam a
montagem aqui e a fabrica de Claudio Rosas, um ex ciclista e ex amigo de
Bruno Caloi, que conhecia bem bicicletas e o0 mercado (SALMASI; LOPES;
MATIAS, 1998).

O que faz com que o mercado e a histdria da bicicleta no Brasil mudasse
para valer foi a entrada oficial das bicicletas importadas de alta qualidade,
como Trek, Specialized, GT, Cannondale, Raleigh e outras. Mesmo que a
importacdo tenha tido nimeros insipientes, o impacto da qualidade delas foi
muito grande. Foram abertas as primeiras bicicletarias voltadas para um
publico rico, bem montadas, limpas, organizadas, com um atendimento
diferenciado e a impecavel oficina a vista (TONOLI, 2009).

Com 0 mercado crescendo muito rapido
e aproveitando a situacdo comeca a surgir uma série de marcas e negdécios,
fabricas de quadros e garfos, pecas, acessorios, bolsas, vestuario; enfim
tudo que fosse relativo a bicicleta e ao ciclista. O mercado ja no meio dos
anos 90 é bem grande e nao deixa duvidas que esta pulverizado. Ficando
claro que ha uma terceira forgca, Sundown, em Curitiba, Parana. Caloi e
Monark ainda s&8o os maiores, mas ndo tem mais o mando do jogo
(SALMASI; LOPES; MATIAS, 1998).

O Brasil termina o século XX fabricando algo em torno de 4 milhdes de
bicicletas e mais de uma centena de pequenas marcas fabricantes de
bicicleta. As 3 grandes e mais algumas médias espalhadas pelo pais
passaram a responder pela fabricagdo metade destas bicicletas. A outra
metade acabara distribuida entre centenas de fabricantes de quadros e
garfos de aco rapido que sdo facilmente vendidas pelas bicicletarias e até
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mesmo em algumas grandes redes de supermercado e magazines. A
situagdo do mercado fica tdo fora de controle que ndo chega a ser dificil
encontrar marcas cujo fabricante ndo tem sequer CNPJ, a inscricdo na
Receita Federal (XAVIER; WITTINK; RINJESBURGER; VONK; RAQUEL;
SOARES, 2009).

O preco destas bicicletas aliado a alienagdo da populagdo brasileira em
relacdo aos seus direitos e o conhecimento do que deve ser uma bicicleta
de qualidade elevaram as vendas destas marcas novas e ndo oficializadas.
O numero de acidentes causados por falhas é tdo alto que leva os grandes
fabricantes de bicicletas, pecas e acessorios a iniciar o processo da criacao
de normas de qualidade para as bicicletas brasileiras (BACCHIERI;
GIGANTE; ASSUNCAO, 2005).

Caodigo de Transito Brasileiro complementam essa idéia com alguns artigos,
pois dao um tratamento particular sobre o uso de bicicletas no espaco urbano.

No Art. 21° diz que compete aos 6rgéos e entidades executivos rodoviarios da
Unido, dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios, no ambito de sua
circunscricao, “(...) Il — planejar, projetar, regulamentar e operar o transito de
veiculos, de pedestres e de animais, e promover o desenvolvimento da circulagéo e
da seguranga de ciclistas; (...)"; Art. 24° compete aos 6rgaos e entidades executivos
de transito dos Municipios, no ambito de sua circunscricdo, “(...) Il — planejar,
projetar, regulamentar e operar o transito de veiculos, de pedestres e de animais, e
promover o desenvolvimento da circulacéo e da segurancga de ciclistas; (...)".

Os artigos 58°, 59°, 68°, 105°, e 201° tratam sobre regras de circulacdo, nao
s6 para ciclistas, mas também para agentes motorizados de transito:

Art. 58°, “nas vias urbanas e nas” rurais de pista dupla, a circulacdo de
bicicletas devera ocorrer, quando ndao houver ciclovia, ciclofaixa ou acostamento, ou
quando nao for possivel a utilizacdo destes, nos bordos da pista de rolamento, no
mesmo sentido da circulacdo regulamentado para a via, com preferéncia sobre os
veiculos automotores;

O Paragrafo Unico diz que “a autoridade de transito com circunscricdo sobre a
via podera autorizar a circulagdo de bicicletas no sentido contrario ao fluxo dos
veiculos automotores, desde que dotado o trecho com ciclofaixa.”;

Art. 59° “desde que autorizado e devidamente sinalizado pelo 6rgao ou
entidade com circunscrigdo sobre a via, sera permitida a circulacdo de bicicletas nos
passeios”;

Art. 68°, “§ 1° O ciclista desmontado, empurrando a bicicleta, equipara-se ao
pedestre em direitos e deveres. (...)”;

Art. 105°, “sdo equipamentos obrigatérios dos veiculos, entre outros a serem



15

estabelecidos pelo CONTRAM: (...) VI — para bicicletas, a campainha, sinalizacao
noturna dianteira, traseira, lateral e nos pedais e espelho retrovisor do lado
esquerdo. (...)";

Art. 201°, “deixar de guardar a distancia lateral de um metro e cinquenta
centimetros ao passar ou ultrapassar bicicleta”.

Art. 255°, “Conduzir bicicleta em passeios onde ndo seja permitida a
circulacao desta, ou de forma agressiva, em desacordo com o disposto no paragrafo
anico do art. 59: Infracdo - média; Penalidade - multa; Medida administrativa -
remocao da bicicleta, mediante recibo para o pagamento da multa.

Na ultima década do século dezenove comeca o declinio dos biciclos de roda
grande e o fortalecimento das bicicletas de seguranca, que no fundo € a bicicleta
gue se conhece hoje. Sua configuracdo com duas rodas do mesmo tamanho e o
ciclista pedalando entre elas resolve definitivamente o grave problema de equilibrio
que existe nos biciclos de roda grande.

Tudo isto faz a bicicleta ser um modo de transporte simples, eficiente, mais
seguro, confortavel e barato que o biciclo, transformando-a em um transporte de
massa. A bicicleta € levada a todas as partes do mundo com aceitacdo que varia de

local para local, mas no geral se populariza.

3.2 AUTOMOVEL E A BICICLETA NO ESPACO URBANO

No Brasil o uso das bicicletas como meio de transporte é quase nulo devido
baixissimo investimento em ciclovias e/ou ciclofaixas e incentivo, o0 uso das bicicletas
tem que se tornar uma alternativa cada vez mais Gtil a mobilidade urbana, ao bolso,
ao tempo, a salde e ao meio ambiente. Muitas cidades que adotaram o uso das
bicicletas como meio de transporte tem colhido excelentes resultados e ganhando
grande nimero de pessoas.

Em Nova York Estados Unidos, e em Viena na Austria a infraestrutura para
bicicletas chega a 1.700 km divididos em diversas formas, como: ciclofaixas na via e
nas calcadas, ciclovias e muitos bicicletarios. Atualmente em S&o Paulo tem 245 km
de ciclovias, ciclorrotas e ciclofaixas, muito pouco em consideragdo a grande
populacao da cidade.

Tratando-se de mobilidade urbana os planejamentos s&o centrados

exclusivamente no automovel, com o pensamento que as bicicletas iram roubar
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ainda mais o espaco dos veiculos, como isso deixa de lado planos de implantagéo
de ciclovias e ideias para aumentar o uso de bicicletas.

O custo da infraestrutura para bicicletas € muito inferior em relacdo ao de
veiculos automotores como: capacidade de suporte da pavimentacdo, menor espaco
de estacionamento, menor espac¢o viario, controle do trafego e sinalizacao,
autonomia e facilidade de deslocamento, baixo impacto na constru¢ao das vias.

Sr. Bacca L. 2010, fala sobre a mobilidade urbana e o uso da bicicleta.

Como todos sabem, nossas ruas estédo cada vez mais entupidas com carros
gue ocupam espaco e transportam, na sua grande maioria, um Unico
passageiro. Se na busca de solu¢des para os congestionamentos ficarmos
apenas tentando dar mais mobilidade ao automével, ndo chegaremos a
lugar nenhum. Veja-se o exemplo de S&o Paulo. Com centenas de viadutos,
tuneis, minhocdes, vias expressas e “semi-expressas”, avenidas invadindo
os leitos primério e secundério de rios, 0 que mais se vé na maior cidade do
pais é transito engarrafado, devagar-quase-parando. Alids, cada vez mais
parando. Os automdveis vieram para ficar. Apesar do grande impacto
ambiental que eles causam como um todo (e pouco adianta nos iludirmos
com os tais carros “ecologicos” que estdo inventando por ai), ninguém vai
guerer abdicar da extraordinaria independéncia e mobilidade que eles nos
proporcionam. O que nao pode continuar € nossa dependéncia a este tipo
de veiculo para os nossos deslocamentos de cada dia. Ai entram como
principais solugfes o transporte coletivo de qualidade, trens de superficie,
0s carissimos metrds, vias exclusivas de 6nibus, aeromdével, transporte
coletivo fluvial (por que ndo em Blumenau?) e até o incrivel dnibus sobre
trilhos que os chineses planejam fazer passar por cima dos carros no
transito.

A partir dos dados do Programa Brasileiro por Mobilidade por Bicicleta, pode-
se constatar que as cidades sao espacos que contemplam constantes
transformacdes a partir de interesses cotidianos diferenciados, as cidades
apresentam marcas da historia e da evolu¢cdo da humanidade e refletem a cultura
dos seus habitantes que ali vivem ou daqueles que nela ja viveram.

Em especial nos paises do Terceiro Mundo, existe a grande presenca de
aspectos de desordem, sendo comuns e muito visiveis as desigualdades sociais que
se traduzem em arranjos desordenados de habitacdes e aglomeragcBes urbanas.
Com isso, 0s espacos viarios tornam-se inadequados para comportar de maneira
harménica a quantidade crescente de veiculos motorizados e pessoas que realizam
seus deslocamentos a pé ou de bicicleta.

O automovel promove ao seu usuario grande conforto durante seu trajeto,
possibilitando diversas opg¢des pode ser considerado o mais impactante numa
grande metropole, devido o veiculo na maior parte das vezes apenas deslocar seu

condutor por ter muitas vantagens em oferecer as pessoas liberdade para ir aonde
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desejam e quando querem com rapidez.
Assim acontece com as motocicletas que € rapido e barato no entanto, para a
maioria das pessoas, veem esses meios de transporte simbolos de poder, o que

ocasiona muitos acidentes. Segundo MILLER (2009).

Através de incentivos fiscais, melhora de alguns indices econémicos da
populacdo, aumento de investimentos em infra-estrutura viaria abriu
caminho para 0 uso em massa do automével, esse fato em areas de alta
densidade populacional acabou por agravar os ja existentes problemas de
circulacao como pode ser visto na figura abaixo.

Por essas raz0es deve-se incentivar 0 uso da bicicleta, pois, a mesma
também permite que o usuario se locomova rapidamente com facilidade de
transpassar pontos de congestionamento, apesar de tornar a motocicleta
competitiva. As pessoas ao invés de adquirirem uma bicicleta acabam adquirindo
uma motocicleta por ser mais rapida ainda e baixo custo de aquisicdo, torna-se
acessivel a todas as camadas da populacdo, principalmente ao comparar-se aos
automodveis. A motocicleta ganhou importancia no mercado e seu uso foi alavancado
por facilidades de aquisicao.

O Brasil é o quinto maior mercado de motos do planeta (41,6 milhdes), atras
da China, Tailandia, india e Indonésia. Tem a quarta maior frota mundial de
motocicletas: 9,5 milhdes de unidades (50 milh&ées veiculos). A previsdo é que o
Brasil atinja o posto de 4° produtor mundial de motocicletas.

De acordo com a Fundacdo COGE - Comité de Gestdo Empresarial nos
altimos anos, no Brasil, o parque industrial estd sendo ampliado, novas marcas de
montadoras abastecendo o mercado, que segundo a COGE (2008), deve seguir
crescendo cada vez mais.

Desta forma, percebe-se que as empresas também tém seus interesses em
vender seus produtos (meios de transportes) e em virtude disso na maioria das
vezes ndo colaboram no uso de transporte limpo e sustentavel, como a bicicleta
mesmo sabendo que a mesma possui vantagens quanto & emissdo de poluente e
baixo impacto no meio ambiente.

Mesmo que muitos paises ndo considerem nem prestem atencao a ela e seus
usuarios, o veiculo recebeu uma honraria da Organizacdo das Nacdes Unidas
(ONU) que escolheu a bicicleta como veiculo para transporte ecologicamente mais

sustentavel do planeta.
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Figura 1: Bicicleta como transporte sustentavel.
Fonte: Ministério das Cidades 2010.

De acordo com Vasconcellos (2010), nas vias de grande fluxo é necessério a

implantagé&o de ciclovias:

As condi¢Bes de transporte urbano continuam sendo altamente insuficientes
para a maioria das populacdes dos paises em desenvolvimento. O
abastecimento eficiente de transito, baixa acessibilidade. Veiculos mal
conservados, mal estar, congestionamento, poluicdo e acidentes séo
problemas  diarios  enfrentados pela maioria das  pessoas.
(VASCONCELLOS 2010).

Em grandes cidades o uso do sistema de tdxi mostra-se muito amplo, por ser
uma estrutura de atendimento que pode cobrir praticamente toda a cidade, e
disponivel aos usudrios a qualguer momento do dia ou noite, com o acionamento
seja on-line, através de telefonema para uma central que aciona o veiculo mais
proximo ao usuario, ou apenas por um gesto a um veiculo ocioso que circula nas

ruas.

3.3 MOBILIDADE URBANA

Desta maneira faz-se necessario a existéncia de meios de transporte
alternativos que venham a melhorar a mobilidade urbana do municipio. A Lei
12.587/2012, de Diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, estabelece
que municipios com mais de 20 mil habitantes elaborem um Plano de Mobilidade
Urbana em até trés anos ap6s a data de promulgacdo desta Lei, ou até o ano de
2015.

As cidades que ndo cumprirem essa determinacdo podem ter suspensos 0s
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repasses federais destinados a politicas de mobilidade urbana, segundo o
coordenador do Movimento Nacional pelo Direito ao Transporte Publico de
Qualidade, Nazareno Stanislau Affonso, a nova legislacéo, coloca o Brasil dentro da
visdo de mobilidade sustentavel, atualmente, a politica de mobilidade do pais da
prioridade ao uso do automovel, que é uma proposta excludente.

O que essa lei fala € que agora a prioridade deve ser dada a veiculos néo
motorizados, a calcadas, ciclovias, ao transporte publico e a integracdo do
automovel a um sistema de mobilidade sustentavel.

O conceito de mobilidade urbana é em si uma novidade, um avanco na
maneira segmentada de tratar, isoladamente, o transito, o transporte coletivo, a
logistica de distribuicdo das mercadorias, a construcdo da infraestrutura viaria, a
gestdo das calcadas e outros temas afins aos deslocamentos urbanos.

IX - CICLOVIA - Sao vias destinadas somente ao uso de ciclistas.

Art. 5°. Para efeito desta Lei sdo adotadas as seguintes definicbes, conforme detalhe
01 do Anexo 04, parte integrante desta Lei:

| - Caixa de Via (a) - € a distancia definida em projeto, entre dois alinhamentos
Prediais e frontais;

Il - Caixa de Rolamento (b) - € a distancia dentro da qual serdo implantadas as
faixas de rolamento;

lll - Faixa de Rolamento (c) - € a faixa ocupada por um veiculo durante o seu
deslocamento;

IV - Faixa de Estacionamento (d) - é a faixa usada para o estacionamento de
veiculos;

V - Passeio (e) - é a faixa entre o alinhamento predial e o inicio da Caixa de
rolamento para a circulacao de pedestres.

Nos grandes centros urbanos é notavel a progressiva limitagdo dos meios
motorizados de deslocamento. Esse problema pode ser enfrentado de algumas
maneiras, seja aproximando os locais de moradia dos locais de trabalho ou de
acesso aos servigcos essenciais, seja ampliando a participacdo dos modos coletivos
e dos meios ndo motorizados de transporte.

Com isso é necessaria a formacdo e a consolidacdo de novos desenhos
urbanos que promovam a descentralizagdo de equipamentos sociais e de servigcos
publicos e privados, bem como a informatizacdo cadenciada desses servigos, e,

sobretudo, promovendo a ocupacédo dos vazios urbanos, modificando-se assim a
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extensdo média das viagens e diminuindo-se as necessidades de deslocamentos,
principalmente motorizados.

A bicicleta é silenciosa, ndo poluente e promotora da saude. Porém, sua
utilizacdo segura, requer se seja iniciado um trabalho de conscientizacdo dos
motoristas para que respeitem o ciclista na via, dividindo o espaco viario com
seguranca. A construcdo de mais ciclovias / ciclofaixas é também um fator que pode
facilitar o trafego das bicicletas sem o alto risco no transito. O Codigo de Transito

Brasileiro em seu capitulo 1ll, artigo 58 define:

Nas vias urbanas e nas rurais de pista dupla, a circulacdo de bicicletas
devera ocorrer, quando nao houver ciclovia, ciclo faixa, ou acostamento, ou
guando ndo for possivel a utlizacdo destes, nos bordos da pista de
rolamento, no mesmo sentido de circula¢@o regulamentado para a via, com
preferéncia sobre os veiculos automotores.

Ou seja, onde ndo ha ciclovia, a bicicleta tem preferéncia na via e os
motoristas devem manter seus automéveis a uma distancia segura (CTB Cap. XV,
art. 201). Na figura abaixo pode ser observado a conducdo correta, onde o0s

motoristas trafegam mantendo a distancia de seguranca recomendada pelo CTB.

Figura 2: Ciclovia.
Fonte: Ministério das Cidades 2010.

A saude de quem pedala nas cidades sofre com a poluicdo e com a
exposicdo aos acidentes de transito, jA que a maioria dos municipios brasileiros ndo
tem estrutura para garantir a seguranca do ciclista. Por outro lado, a atividade fisica
pode prevenir problemas cardiacos, aumentar a resisténcia aerbbica, reduzir a
obesidade, ativar a musculatura de todo o corpo e diminuir a ocorréncia de doencas
cronicas.

Pedalar numa cidade poluida subtrai alguns dos beneficios que o exercicio



21

traria normalmente, mas ndo € o fato de estar no meio dos carros que aumenta a
absorcdo de poluentes. Quanto mais aumenta o exercicio, maior a dose de polui¢do
absorvida pelos pulmdes.

Mas qualquer exercicio feito em qualquer lugar da cidade acarreta 0 mesmo
efeito, um ciclista numa via de grande circulacdo recebe a mesma dose de poluicédo
gue um atleta correndo em um parque, pois, alguns gases inclusive incidem com
mais intensidade a distancias um pouco maiores.

Uma pesquisa da British Heart Foundation, divulgada pelo Sunday Times em
setembro, 2007, apontou que pedalar pelo transito de uma cidade poluida tem
efeitos negativos na saude: depois de uma hora, a absor¢édo das particulas emitidas
por veiculos a diesel ja causa enrijecimento dos vasos sanguineos e reducao de
uma proteina que quebra os coagulos de sangue no coragdo, segundo o jornal
inglés, danos associados aos primeiros estagios de distirbios cardiacos. Castro

complementa que:

“Acredito que os maleficios da poluicdo sdo compensados pelos ganhos
com a atividade fisica”, comenta Saldiva. O médico de 50 anos, que pedala
cerca de 30 quildmetros por dia em S&o Paulo, atribui sua boa condi¢édo
fisica ao uso da bicicleta. “Estou bem melhor que os colegas da minha
idade. “Ou a bicicleta faz bem, ou o Audi faz mal...”. (CASTRO, 2007, p. 15).

A citacao acima deixa claro que a atividade fisica é essencial para se ter uma
boa salude, o uso da bicicleta, evita varios problemas que afetam o corpo. Mas,
infelizmente, a bicicleta, em determinadas cidades ndo desempenham o seu papel
porque ndo possui um espaco adequado para a mesma. Por essa razdo é
importante a implantacao de ciclovias.

3.3.1 Ciclovias e Ciclofaixas

Para Simon G. (Ciclovias, o futuro das cidades, 2012), a importancia dada a
bicicleta e valorizacdo deste meio de transporte limpo e saudavel.

Muitos paises utilizam-se da bicicleta como principal meio de transporte,
podemos ver na China, onde estima-se que haja 500 milh6es de ciclistas
ativos, sendo 4 milhdes somente na cidade de Pequim. No Japé&o estima-se
gue 17% da mobilidade é feita por meio da bicicleta. O Japéo apresenta 80
milhGes de bicicletas. Esta é uma tendéncia mundial, podemos ver em
paises europeus e asiaticos esta iniciativa. E uma solugéo para o transito,
em alguns casos, a bicicleta pode se tornar competitiva em comparagéo ao
carro, diminuindo-se a velocidade da via, por exemplo. Até mesmo Nova
York estd executando um plano de ciclovias, onde serdo retiradas vias de
carros e seréo colocadas ciclovias, separadas e protegidas dos automoveis.
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Esta iniciativa pretende estimular uma maior utilizagdo da bicicleta como
meio de transporte, a diminuigdo da velocidade dos automoveis em algumas
vias também fara com que a bicicleta se torne um meio mais competitivo de
locomocéo.

De acordo com o autor varios paises utilizam com frequéncia a bicicleta como
um meio de transporte mais eficaz, mas, no Brasil 0 uso das mesmas como meio de
transporte ainda é quase nulo devido o baixissimo investimento em ciclovias e/ou
ciclofaixas e incentivo, por essa razao tem se a pretensdo do uso das bicicletas para

gue se torne uma alternativa cada vez mais Util de mobilidade urbana.

Muitas cidades que adotaram o uso das bicicletas como meio de transporte
tem colhido excelentes resultados e ganhando grande numero de pessoas,
Amsterdd na Holanda é considerada a melhor cidade do mundo para se pedalar,
cerca de 40% da populagéo utiliza a bicicleta para trabalhar, 40% o transporte
publico e 20% o carro. Um sonho para qualquer cidade que sofre com problemas de

mobilidade urbana.

Em Nova York Estados Unidos, e em Viena a Austria a infra-estrutura para
bicicletas chega a 1.700 km divididos em diversas formas, como: ciclofaixas na via e
nas calcadas, ciclovias e muitos bicicletarios. J& no Brasil, S&o Paulo, por exemplo,
tem 245 km de ciclovias, ciclorrotas e ciclofaixas, 0 que significa muito pouco

consideracéo a grande populacdo da cidade.

Tratando-se de mobilidade urbana os planejamentos s&o centrados
exclusivamente no automovel, com o pensamento que as bicicletas iram roubar
ainda mais o espaco dos veiculos, como isso deixam de lado planos de implantacéo

de ciclovias e ideias para aumentar o uso de bicicletas.

7

O custo da infraestrutura para bicicletas € muito inferior em relacdo ao de
veiculos automotores como: capacidade de suporte da pavimentacdo, menor espaco
de estacionamento, menor espaco viario, controle do trafego e sinalizacao,

autonomia e facilidade de deslocamento, baixo impacto na construcao das vias.

Sé&o Paulo é um das maiores cidades do pais, com centenas de viadutos,
tuneis, vias expressas e “semi-expressas”, avenidas invadindo os leitos primario e
secundario de rios, porém o gue mais se vé na cidade é o transito congestionado e

pessoas estressadas no volante.



23

Os automOveis vieram para serem usados também, mas, a parte triste é que
causa grande impacto ambiental com poluentes agravantes a saude. Contudo o0s
automoveis podem ser usados, 0 que ndo podem acontecer € que sejam a grande
maioria em uso. O que ndo pode continuar € nossa dependéncia a este tipo de
veiculo para os nossos deslocamentos de cada dia e deixarmos de lado um
transporte de qualidade.

3.3.2 Mobilidade Urbana no Mundo

Nos ultimos quatro anos, a cidade australiana de Sydney passou por uma
revolucdo de ciclismo. O numero de pessoas que andam de bicicleta mais do que
dobrou, crescendo 130% desde 2010. O crescimento é vertiginoso, Londres outra
cidade onde a préatica € comum demorou dez anos para ver seu numero de ciclistas
triplicar. A implantacdo de uma cultura de ciclismo se deve a varios fatores. O
primeiro deles foi a implantacdo de uma rede de 110 quilémetros de ciclovias, que
combinam seguranca e acesso as melhores paisagens da cidade. A rede comecou
no centro da cidade e aos poucos se expandiu para suburbios como Alexandria e
Pyrmon. Até 2030, o plano local € que a cidade tenha 200 quilébmetros de ciclovias.
Hoje Sydney € uma cidade que ja incorpora o ciclismo no seu crescimento e

desenvolvimento diario.

Na Franca, Paris vai dobrar ciclovias e tirar carros do centro até 2020, aos
poucos, as maiores cidades do mundo estdo repensando o modelo de mobilidade
que dominou nas ultimas décadas. A novidade da vez é que Paris quer proibir a
circulacado de carros em sua regido central e dobrar a quantidade de ciclovias da
cidade até 2020. O plano foi anunciado pela prefeita Anne Hidalgo em entrevista ao
“Journal du Dimanche”, mais do que o replanejamento do fluxo de pessoas na
capital francesa, a idéia tem como foco principal a reducao dos efeitos da poluicéo.
Numa area que engloba os quatro distritos centrais da ‘cidade luz’, sera permitida
apenas a passagem de bicicletas, 6nibus, taxis, carros de emergéncia e de
entregas, além dos veiculos de moradores. No inicio, a restricdo serd implantada
apenas nos finais de semana, mas a promessa € de aos poucos passe a ser valida

todos os dias.
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A prefeita Hidalgo também anunciou que vai dobrar a quantidade de ciclovias
em Paris. Hoje, a capital francesa conta com 652 km de vias para bicicletas e o
plano de expansédo esta orcado em 100 milhdes de euros, algo em torno de R$310
milhdes. Hoje, 60% dos parisienses nao possuem o préprio carro, enquanto em
2011 esse numero era 40%. Estd mudando rapidamente, diz a prefeita Anne
Hidalgo.

3.3.3 Mobilidade Urbana no Brasil

Na Brasil pouco se ouve sobre o assunto de implantagdo de ciclovias ou
ciclofaixas no pais como um todo, ao contrario o governo faz reducédo de impostos
para que as pessoas adquiram automoveis. Mas um projeto na cidade de S&ao Paulo
chamou a atencéo de especialistas dos Estados Unidos, que definiram a idéia como
uma das melhores para a mobilidade nas grandes metropoles. Sdo 214 quildmetros
de vias exclusivas para turma do pedal.

Com isso a cidade de S&o Paulo foi uma das vencedoras da 102 edicdo do
Sustainable Transport Award, entregue a administracdo municipal em 13 de janeiro
de 2015 em Washington, nos Estados Unidos. Além da ampliacdo da rede de
ciclovias, a oferta de mais vias exclusivas para 6nibus foi uma das justificativas da
premiacao.

Em 27 e 28 de Abril de 2015 na cidade de Florianépolis — SC ocorreu o 6°
Forum Internacional sobre Mobilidade Urbana. Onde se discute alternativas de
mobilidade urbana, como: Acessibilidade, Planejamento Urbano, Ciclofaixas, Saude,
Infraestrutura, Logistica e Abastecimento, Tecnologias Modais de Transporte e o

Futuro das Cidades.

Segundo o presidente da comissao, Antonio de Arruda Lima, a realizacdo do
evento e as discussdes vao consolidar o trabalho da OAB/SC e chamar a atencgéo
dos 6rgdos competentes para politicas de mobilidade urbana, mostrando exemplos
bem sucedidos de paises e ajudando a apontar as melhores solucdes para cada
cidade e regido metropolitana. Junto com as empresas convidadas, bancos e

investidores poderdo fomentar a viabilizacdo de cada projeto.



25

3.3.4 Plano Diretor Urbano

O Plano Diretor Urbano da cidade de Medianeira — PR, descreve no capitulo
1, Art. 1 do paragrafo Unico letra (h) promover a implantacdo de ciclovia. E também
no Art. 32. Dotar a Cidade de Medianeira de ciclovia, interligando areas que
demandarem este tipo de transporte. Paragrafo Unico. Implantar ciclovias
preferencialmente nos canteiros centrais das avenidas respeitando largura minima

de 1,50 m (um metro e cinglienta centimetros).

4 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

4.1 LOCAL DA PESQUISA

O Municipio de Medianeira situa-se na regido oeste do Parana, sua
localizacdo geogréafica é de Latitude -25°17°42” e Longitude -54°05°38 (Minero par,
2006), possui uma area de 328,732km2 e uma populacdo de 44.523 habitantes
(IBGE 2014).

O bioma predominante é a mata atlantica e o clima é subtropical, a cidade foi
fundada em 1961 e sua renda bruta é proveniente tanto da producédo agricola quanto
industrial.

Segundo dados do DETRAN, a frota de carros em Medianeira no més de
outubro de 2013 era de aproximadamente 28.241 veiculos, um ndmero

expressivamente alto, levando em consideracdo a quantidades de habitantes.

Figura 3: Localizacdo Geografica da cidade de Medianeira - PR.
Fonte:http://lupload.wikimedia.org/wikipedia/commons/thumb/a/a3/Parana_Municip_Medianeira
.svg/800px-Parana_Municip_Medianeira.svg.png


http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/thumb/a/a3/Parana_Municip_Medianeira.svg/800px-Parana_Municip_Medianeira.svg.png
http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/thumb/a/a3/Parana_Municip_Medianeira.svg/800px-Parana_Municip_Medianeira.svg.png
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4.2 ZONEAMENTO DO MUNICIPIO

A figura 4 apresenta os bairros da cidade de Medianeira, bem como dos

principais logradouros.
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Figura 4: Bairros de Medianeira.
Fonte:
http://s1334.photobucket.com/user/EvandroLRamos/media/Medianeira%20Pr/Medianeiramapa_
zps73f2a481.png.html

4.2.1 DESCRICAO E ASPECTOS HISTORICOS DOS BAIRROS

Nascimento planejado em 20 Outubro de 1949, na cidade gaucha de Bento
Gongalves, quando os fundadores da Colonizadora Industrial e Agricola Bento
Gongalves Ltda. iniciaram os estudos para a implantacdo do Projeto de Fundacéo.
Para dirigir a empresa foram escolhidos para Diretores os senhores Pedro Soccol e
José Callegari. Desmembrado de Foz do Iguacu e elevado a autonomia de Distrito
pela Lei n.° 99/52 de 31/07/52 e Municipio pela Lei Estadual n.° 4245 de 25 de julho
del1960, publicadas em 28.02.60. Instalado oficialmente em 28 de novembro de
1961.


http://s1334.photobucket.com/user/EvandroLRamos/media/Medianeira%20Pr/Medianeiramapa_zps73f2a481.png.html
http://s1334.photobucket.com/user/EvandroLRamos/media/Medianeira%20Pr/Medianeiramapa_zps73f2a481.png.html
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Onde foram divididos em:

CENTRO:
Parte do Quadrilatero Central compreendida entre as avenidas Soledade, 24

de Outubro e Veranopolis e Rua Mato Grosso.

BAIRRO SAO CRISTOVAO:

Parte do Quadrilatero Central compreendida entre as ruas Bahia e Mato
Grosso e avenidas 24 de Outubro e Soledade. S&o Cristovao, Dockhorn, Jardim
Tropical e Araucaria.

BAIRRO BELO HORIZONTE:
Divididos em: Jardim Belo Horizonte, Jardim Bela Vista, Jardim Ana Claudia,
Jardim Novo Horizonte, Jardim Vit6ria, De Bastiani, Paglia, Paglia I, Vila Operaria,

Condominio Vale Azul e Cemitério Municipal.

BAIRRO CONDA:
Divididos em: Conda, Grandi, Barbosa, Lorenzoni, Nicolle, Puerari | e Puerari

BAIRRO CIDADE ALTA:

Parte do Quadrilatero Central compreendida entre as ruas Mato Grosso,
Bahia, Goias e Avenida Veranopolis.

Divididos em: Cidade Alta, Parte do Loteamento Cidade Alta IlI, Rohling,
Residencial Peruzzo, Alto da Gléria, Santos Dumont I, Jardim Universidade, Jardim

Universidade II.

BAIRRO FRIMESA:

Sudcoop, o0 bairro recebeu esse nome devido a uma grande empresa
abatedora de suinos que se instalou naquele local. Sendo assim o bairro foi
projetado para acolher os funcionarios da mesma, evitando grande deslocamento

dos funcionarios. Que hoje se chama Frimesa.

BAIRRO NAZARE:
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Parte do Quadrilatero Central compreendida entre as ruas lguacu, Goias,
Avenida Veranodpolis e Avenida Rio Grande Do Sul.

Divididos em: Nazaré, Parque Alvorada, Parte do Loteamento Jardim Florido,
Jardim Florido II, Parte do Loteamento Jardim Florido Ill, Jardim Florido 1V, Jardim
Florido V, Jardim Florido VI, Primavera, Partilha Loch, Divensi, Parque do Sol,
Oliveira Bueno I, Oliveira Bueno Il, Vila Esportiva, Colle, Santos Dumont, Jardim

Italia, Avila I, Avila Il e Avila Ill.

BAIRRO IPE:

Parte do Quadrilatero Central Compreendida entre a Rua Iguacu e as
Avenidas Rio Grande Do Sul, Veranopolis e 24 de Outubro.

Divididos em: Ipé, Parte do Loteamento Jardim Florido, Parte do Loteamento
Jardim Florido IlI, Jardim Florido VII, Jardim Ipé, Mattia, Santa Inés, Ipézinho,
Moradias Medianeirenses, Moinhos de Vento, Vila Ipé, Razente, Portugal e Jardim

Europa.

JARDIM IRENE:
Divididos em: Jardim Irene, Jardim Irene Il, Jardim das Laranjeiras, Moradias
Parque das Pitangueiras, Parque Verde e Florenca.

BAIRRO PARQUE INDEPENDENCIA:
Divididos em: Parque Independéncia, Pavan, Pavan Il, Dom Pedro II, Jardim
Gabriella I, Jardim Gabriella Il e Jardim Paraiso.

BAIRRO ITAIPU:

Divididos em: Itaipu |, Itaipu I, Itaipu I, Itaipu IlIA, Itaipu IV, Mutiréo | e I,
Mutir&o I, Mutirdo 1V, Mutirdo V, Conjunto Habitacional Cohapar, Partilha Carvalho,
Jardim Da Luz, Vila Motter, Vila Motter II, Iguacu, Ecovile, Borille, Veneza, Natura

Ville, Jardim Lunkes e Portal do Lago.

BAIRRO JARDIM PANORAMICO:
Divididos em: Panoramico, Jardim Floresta, Jardim Espanha |, Jardim

Espanha I, Parque das Aguas e Parte do Loteamento Cidade Alta II.
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4.3 INSTRUMENTOS DA COLETA DE DADOS

Foram levantados dados de bibliografias especificas bem como a realizacéao
de analise fotografica, levando em consideracdo um grande fluxo de ciclistas nas
vias mencionadas.

Os dados foram obtidos a partir da Pesquisa de Algeri et al (2014) seguindo
as indicacbes do referido estudo. Em seguida indicou-se as principais intervencdes

gue devem ocorrer no ambiente urbano construido.

5 APRESENTACAO E ANALISE DOS RESULTADOS

Segundo Algeri et al (2014) em pesquisa realizada na cidade de Medianeira
sobre o transporte mais utilizado, 40% séo ciclistas, 20% usam o transporte publico,
e 40% usam seus veiculos para o trabalho, mas desses e 40%, 8% alegam utilizar
carro para trabalhar porque ha poucas ciclovias e isso ndo lhes da seguranca para

utilizar a bicicleta como meio de transporte.

M Ciclistas M Veiculos @ Transporte Publico

Figura 5: Gréafico Meio de Transporte.
Fonte: Algeri et al (2014).

Desta maneira faz-se necessario a existéncia de meios de transporte
alternativos que venham a melhorar a mobilidade urbana do municipio. Os autores

apud Algeri et al (2014), apresentam ainda as principais dificuldades encontradas
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pelos ciclistas na cidade de Medianeira (figura 6), sendo que aproximadamente a 16
mil ciclistas no municipio.

70%

60% |
50% |
40% |
30% - = ONLINE
20% |

B PESSOAL
10%

0% - .
Falta de Disputa de Falta de Grande Outro
ciclovias espago com seguranga distancia entre

veiculos

a origeme o
destino

motorizados

Figura 6: Gréafico de dificuldade para ciclistas de Medianeira — PR.
Fonte: Algeri et al (2014).

5.1 PROPOSTAS CICLOVIARIAS

Na figura 7 sdo apresentadas propostas de implantacdo das ciclofaixas
destacado em vermelho nas vias citadas, (1 Avenida Brasil, 2 Rua Bahia, 3 Avenida
Pedro Soccol e 4 Rua Argentina). Essas vias sdo bastante movimentadas tanto por
pedestres quanto por veiculos, e também a um grande fluxo de ciclistas. Por isso a

idéia da implantacdo das ciclovias ou ciclofaixas nas mesmas, garantindo uma
seguranca a mais aos ciclistas.

58

+ UDC Medianeira

Unimed do €
- m Parana - Lal
o= Medianeira
=

.24 RS o et
Medianeira 2 = ;

Figura 7: Plano Cicloviario proposto, em dgstad’ue. o
Fonte: https://lwww.google.com.br/maps/place/Medianeira+-+PR
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5.2 INTERVENCOES URBANAS

Nas figuras 8, 10 e 12, sdo destacadas as intervencdes e melhorias a serem

feitas nas vias mencionadas para a implantacao das ciclofaixas.

Figura 8: Avenida Brasil.

Na figura 9, exemplo de ciclofaixa unidirecional.
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Figura 9: Ciclofaixa Unidirecional.
Fonte: https://vadebici.files.wordpress.com/2011/05/ciclofaixa.jpg

A Avenida Brasil € uma das vias principais do municipio e de grande fluxo de
ciclistas devido a Universidade Tecnoldgica Federal do Parana (UTFPR), localizada
no bairro Parque Independéncia. Onde a mesma possui 1,1 Km de ciclovia
construida no canteiro central de forma irregular e fora das normas da Associagao
Brasileira de Normas Técnicas (ABNT). Para a implantacdo da ciclofaixa
unidirecional que tera inicio entre & interseccdo da Avenida Brasil com a Avenida
Independéncia até & Rua Argentina, sera necessario a varricdo da rua com retiradas
de objetos e detritos da mesma, efetuando também consertos, pinturas de faixas e
implantacédo de sinalizacédo. Para isso, nas avenidas também sera preciso o corte de
1 metro do canteiro central em ambos os sentidos, pois com a implantacédo da
ciclofaixa a rua ficara estreita para o transito de veiculos. Totalizando 2,2 Km de

Ciclofaixa.

Figura 10: Rua Argentina.

Na figura 11, exemplo de ciclofaixa bidirecional.
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Figura 11: Ciclofaixa Bidirecional.
Fonte: http://www.coletivoverde.com.br/wp-content/uploads/2012/06/ciclofaixas.jp

A Rua Argentina sendo uma das mais movimentadas do Municipio de
Medianeira, onde a mesma é paralela & Avenida Brasilia, sugerimos a implantacéo
da ciclofaixa nesta rua, onde a ciclofaixa devera ser bidirecional, localizada ao lado
esquerdo da rua, no sentido da Igreja Matriz para a BR 277 junto & calcada, como
mostra a figura 11 acima.

O estacionamento sera mantido em apenas um lado da rua, sendo o lado

oposto ao da ciclofaixa. O trecho da ciclofaixa sera de aproximadamente 0,7 km.

A o

i

- gy

,.‘*

Figura 12: Avenida Pedro Soccol.
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Na Av. Pedro Soccol, a implantagdo da ciclofaixa devera ser unidirecional
sendo da interseccdo da Rua Argentina até a Avenida 24 de Outubro. As
intervencdes passam pela varricdo, efetuando também consertos, pinturas de faixas
e implantagdo de sinalizacdo, serd necessario fazer o corte de canteiro central e
demais servigos na implantagéo da ciclofaixa. Os estacionamentos ndo serdo mais
em diagonal e sim ao lado esquerdo da via publica, paralelo ao fluxo de veiculos e,
no mesmo sentido.

A ciclofaixa a ser implantada nesta avenida segue os mesmos critérios da
Avenida Brasil, com o exemplo da figura 9, que € de ciclofaixa unidirecional.

Na interseccdo da Avenida Brasil com a Avenida Independéncia localizado no
bairro Parque Independéncia até a Rua Maranhao localizada ja no centro da cidade
e também na Rua Rio de Janeiro até & Rua Argentina, serdo necessarias as
seguintes obras:

e Reducdo dos canteiros nos eixos dos postes quando nao existir
estacionamentos, ficando os canteiros com aproximadamente 1 metro;

e Implantacdo de estacionamento paralelo aos canteiros;

e Construcdo das ciclofaixas unidirecional em cada lado da faixa de
rolamento.

Logo abaixo imagens da Avenida Brasil, passando em frente a UTFPR e

seguindo em direcéo ao centro da cidade.

N\
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Figura 13 A, B, C e D: Imagens da Avenida Brasil.

Na Avenida Pedro Soccol serdo necessarias as seguintes obras:

e Reducdo dos canteiros nos eixos dos postes quando nao existir
estacionamentos, ficando os canteiros com aproximadamente 1 metro;

e Implantagdo de estacionamento paralelo aos canteiros;

e Construcdo das ciclofaixas unidirecional em cada lado da faixa de

rolamento.

Na Figura 14 sdo mostradas fotos da Avenida Pedro Soccol.




Figura14 A, B, Ce D: 'Imgens da Avenida Pedro Soccol.

A

Demais obras serdo necessarias nas avenidas, nos trechos onde se
encontram estacionamentos na transversal, entre a interse¢do da Avenida Brasil
com a Rua Maranhdo até a Rua Rio de Janeiro, e também serdo necessarias as
mesmas obras na Avenida Pedro Soccol, entre a interseccdo da Rua Rio Branco até
a Avenida Soledade e da interseccdo com a Avenida Jodo XXIlII até a Rua
Pernambuco.

Para essas avenidas devem ocorrer s seguintes intervengoes:

e Demoligdo dos canteiros centrais;

e Construgcdo de um novo canteiro central com jardinagem no eixo dos
postes, ficando os canteiros com aproximadamente 1 metro de largura;

e Transferéncia dos estacionamentos transversais em longitudinais
paralelos aos canteiros centrais;

e Instalacdo das ciclofaixas unidirecionais em cada lado da faixa de
rolamento.

Imagens das Avenidas Brasil e Pedro Soccol, na regido central da cidade
onde se encontram 0s estacionamentos transversais sdo apresentadas nas Figuras
15 e 16.
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. = . Y-
Figural6 Ae B: Imaens da Avenida Pedr Soccol (estacionamntos transversais).
Para a Rua Bahia e Rua Argentina, a idéia de implantagdo de ciclofaixa

bidirecional na direcdo da Avenida 24 de Outubro, paralela a calgcada. Serao
necessarias as seguintes obras:

e Conserto da pista de rolamento na faixa de implantacéo da ciclofaixa,

e Retirada do estacionamento deste local, passando a ficar somente do
lado oposto da ciclofaixa;

¢ Implantacéo da ciclofaixa.
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Nas figuras 17 e 18 sao apresentadas Imagens das ruas Bahia e Argentina.

Figura 17 A e B: Imagens da Rua Bahia.

Figura 18 A e B: Imagens da Rua Argentina.
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5.3 BICICLETARIO

Em um horizonte de aproximadamente um ano indica-se o estabelecimento
de parcerias com a iniciativa privada e municipal para implantacdo de bicicletéarios,
nos moldes ao apresentado na Figura 19. Esta parceria levaria ao fornecimento de
bicicletas gratuitamente por um periodo determinado, em pontos especificos da
cidade, tais como: Praca da igreja matriz e na UTFPR. Essa parceria, inicialmente,
poderia ser fomentada pela propria empresa de abate de suinos da cidade, onde
ocorre inicialmente a maior demanda por esse meio de transporte. Tal iniciativa ja

ocorre em inUmeras cidades brasileiras, dentre as quais a cidade de Toledo - PR.

Figura 19 A e B: Exemplo de Bicicletarios.
Fonte: http://orionbike.com.br/wp-content/uploads/2013/06/produto_Foto1l_52091301.jpg
Fonte: http://iviatrolebus.com.br/wp-content/uploads/2013/05/bicicletario2.jpg


http://orionbike.com.br/wp-content/uploads/2013/06/produto_Foto1_52091301.jpg
http://viatrolebus.com.br/wp-content/uploads/2013/05/bicicletario2.jpg
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6 CONSIDERACOES FINAIS

Mediante a todos os fatos apresentados a construcdo de vias ciclaveis em
Medianeira ndo é somente uma medida paisagistica, mas sim uma real necessidade
ansiada pelos moradores para a melhora da mobilidade urbana, sendo que este
seria 0 primeiro passo para a construcdo de uma cidade mais sustentavel. Com o
apoio dos governos estaduais e federal, essa modalidade de transporte pode
alcancar numero muito maiores de adeptos.

O estudo apresentado é apenas uma proposta, passivel de mudancas, tanto
em relacdo as ruas onde foram propostas as vias ciclaveis, posicéo de bicicletarios e
paraciclos, quanto sentido e o tipo de via ciclavel indicado para cada trecho. Uma
importante acdo seria a consulta junto a populacdo quanto a mudanca de sentido
das ciclovias e sejam feitos estudos para analisar qual o melhor sentido proposto
para cada via, de acordo com o fluxo de veiculos, uma vez que o sentido adotado
neste estudo foi realizado através de convencgdes primitivas.

Para que o uso das vias ciclaveis seja frequente € fundamental que haja uma
campanha de incentivo ao uso das bicicletas como principal meio de transporte,
enfocando os varios beneficios provenientes desta pratica. Além disso, deve ser
feita uma conscientizacdo de ciclistas, pedestres e motoristas para que exista uma
harmonizacao no transito, cabendo a prefeitura municipal o desenvolvimento dessas
acoes.

Aponta-se para a necessidade de criacao de parcerias entre o poder publico e
a iniciativa privada visando o fomento desse modal de transporte, o que
proporcionaria a cidade um afastamento dos problemas de sobrecarga no trafego e,
por conseguinte, o ndo estrangulamento das vias publica similar ao que ocorre na
grande maioria das cidades brasileiras, onde se passa um grande numero de horas

do dia dentro de veiculos automotivos.
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